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(Sin corregir) 


PRESIDE: — Señor Representante Ricardo Falero. 
MIEMBROS: Señores Representantes Juan José Bentancor, Nora Castro, Alejandro Falco y Daisy Tourné. 


INVITADOS: Señores Ministro de Transporte y Obras Públicas, ingeniero Lucio Cáceres; doctor Juan Luis 
Aguerre Cat, Subsecretario; ingeniero Juan Echeverz, Director de Vialidad; ingeniero 
Agustín Aguerre, Presidente de la Administración Nacional de Puertos; y señora doctora 
Adela Legazcue, Encargada de Despacho de la Dirección General de Transporte Fluvial y 
Marítimo. 


SEÑOR PRESIDENTE (Falero).- Habiendo número, está abierta la reunión. 


La Comisión de Legislación del Trabajo da la bienvenida al señor Ministro de Transporte y Obras Públicas, 
ingeniero Lucio Cáceres; al señor Subsecretario, Juan Luis Aguerre Cat; a la doctora Adela Legazcue, 
Encargada de Despacho de la Dirección General de Transporte Fluvial y Marítimo; al ingeniero Agustín 
Aguerre, Presidente de la Administración Nacional de Puertos, y al ingeniero Juan Echeverz, Director de 
Vialidad. 


Dando comienzo a la sesión, a pesar de que ustedes cuentan con la versión taquigráfica de las sesiones 
anteriores y de que hemos mantenido alguna conversación telefónica, voy a hacer referencia al objeto de esta 
convocatoria. 


En mérito a algunas realidades objetivas en cuanto a lo que significa para el Banco de Previsión Social la 
erogación por el pago del seguro de desempleo, que es de US$ 70:000.000 anuales, al nivel de desempleo 
constatado, inclusive, por el Instituto Nacional de Estadísticas y por el propio Ministerio de Trabajo y 
Seguridad Social, esta Comisión se ha abocado a la elaboración de un trabajo dirigido a desarrollar e 
impulsar políticas activas en materia de empleo. 


En tal sentido, hemos recibido en el transcurso de las últimas sesiones al Consejo Superior Empresarial - 
representado por varios delegados de las distintas Cámaras que lo integran-; al PITTCNT; a la Asociación que 
reúne a las micro y pequeñas empresas; al Ministerio de Ganadería, Agricultura y Pesca y, asimismo, nos 


hemos entrevistado en más de una oportunidad con las autoridades del Ministerio de Trabajo y Seguridad 
Social. 


En el marco de este trabajo que está llevando adelante la Comisión, teniendo en cuenta, además, aportes 
anteriores, en particular los realizados durante 2001, hemos convocado al Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas, sabedores de la política que ha desarrollado en este tenor, para compartir entre todos los aspectos 
que, a su juicio, importan. 


Nosotros hemos clasificado los actores en materia de empleo en tres categorías. Por un lado, el Estado, en 
representación del Poder Ejecutivo: Ministerios, Entes Autónomos y Servicios Descentralizados. Por otro, los 
actores privados vinculados con el COSUPEM y las cámaras empresariales. Por otro, los trabajadores 
nucleados en su central sindical, y el Poder Legislativo, en este caso representado por la Comisión. 


En este caso en particular, en la medida en que ha habido y existen algunas iniciativas tendientes al desarrollo 
marítimo, también nos preocupa el tema del desarrollo posible de la marina mercante nacional. En función de 
ello hemos convocado esta reunión, sin perjuicio de que cualquier tema que el Ministerio entienda que se 
puede aplicar al desarrollo de políticas activas de empleo está sobre la mesa y tenemos la disposición a 
trabajar en conjunto al respecto. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Creo que como primer concepto 
entiendo que la economía tiene muchas facetas diferentes y, seguramente, el empleo descolgado de la 
economía obligaría, dentro de un determinado marco económico, aceptada la realidad, a preguntarse 
qué se puede hacer en políticas de empleo. 


Tal vez hay algún capítulo, pero no me corresponde hablar sobre la economía en general. 


Creo que los temas del empleo serán la consecuencia natural de un proceso de crecimiento, de inversión, de 
producción y de comercio y que, como consecuencia asociada a todo eso, se produzca un crecimiento del 
empleo. Creo que este debería ser un objetivo que todos nos planteáramos. No parecería ser algo tan dificil. 
Si la economía creciera a una tasa relativamente razonable y constante, de la misma forma que en su 
momento se produjo una evolución negativa en cuanto al aumento del desempleo, habría una creación de 
empleo más rápida que hoy y, por lo tanto, un descenso de los niveles de desempleo. Por lo tanto, me parecía 
que ese era una especie de elemento base. Con ese panorama ¿qué es lo que hacemos? Hemos tratado de que 
lo sectorial pueda ser un servicio que se preste a la producción nacional, pero que además sea en sí mismo un 
elemento de producción del país, y que preste servicios a la región. Creo que es un tema no menor, en virtud 
de que representa algo así como los servicios al comercio, muchos de ellos íntimamente vinculados con el 
sector del transporte y las obras públicas, lo que representa alrededor de un 10% de las exportaciones del país 
-lo que es bastante relevante- y de un 9% del Producto Bruto Interno. 


Nunca he tenido que plantear esto como un tema central. La repercusión en el empleo siempre ha sido 
evaluada en el marco de otras políticas. Nunca he analizado el tema en conjunto. Me parece que hay dos 
grandes grupos: políticas del sector privado y políticas del sector público. A su vez, habría un tercer grupo 
que vendría a ser la participación público privada en donde se solapan los primeros dos. En el sector privado 
-que no está sometido a una cantidad de restricciones que tiene el sector público en esta circunstancia- es 
donde hay que hacer más hincapié, a través de políticas para la producción y el comercio o a las que estén 
vinculadas al fomento de la inversión. En ese sentido, la mayor parte de nuestros trabajos son sobre el sector 
privado. Evidentemente, el hecho de que el sector privado sea dinámico, conspira con la circunstancia 
regional de incertidumbre, de riesgo. Si tradicionalmente era difícil que se lograran inversiones en el país, 
con las épocas y el grado de inversión que teníamos, hoy es más difícil, porque el riesgo es un elemento que 
está inhibiendo la participación privada, fundamentalmente a la que requiere de gran capital. Como hay 
negocios en todo el mundo ¿por qué voy a buscar un negocio en un lugar donde hay riesgo mayor que en 
otros donde hay uno menor? Tal vez porque habrá menos especuladores y más segurolas en el mundo. De 
todas formas, esa es una línea de trabajo y no tiene cota. Las restricciones estarán en las apreciaciones que el 
sector privado tiene de la región y de los proyectos, y en su disponibilidad, y todo lo que esté vinculado al 
sector privado nos parece atractivo en ese sentido, tanto para políticas de inversión como de producción y de 
comercio. Por eso es que habrán visto una serie de proyectos que andan por allí que están enfilados para ese 
lado. Algunos ya son realidad o van a terminar concretándose este año, como el del puerto de M'Bopicuá u 


otros que están en estados más incipientes, como el caso del puerto graneles en La Paloma, la ampliación de 
la capacidad de oferta de Nueva Palmira u otros de porte netamente privado. 


Entre los temas del sector privado hay algunos aspectos que se manejan con precios privados y otros 
públicos. Ahí haría una diferenciación. Los primeros son los que uno trataría de estimular porque no tienen 
cota, sino esas dificultades de tomar decisiones de inversión en ambientes inestables. 


Por otro lado, están las iniciativas del sector privado que implican precios. Allí el tema es la ponderación 
acerca de si esos precios públicos pueden o no ser atendidos por los consumidores, los usuarios y las distintas 
personas que participan y deben pagar esos precios. Por ejemplo, pueden ser las carreteras de peaje o la ley 
impulsada por el señor Diputado Falero sobre concesiones de servicios públicos de carácter vecinal, donde si 
bien puede haber un inversor, hay que ver si el ciudadano puede pagar el precio, que ahora tiene cierta 
característica pública, para poder atender el repago de esas inversiones. 


Por otro lado, las políticas del sector público, en lo sectorial, están muy limitadas; este Parlamento, temiendo 
que pudiera haber cambios en las paridades monetarias, aprobó el presupuesto en pesos equivalentes a 
dólares, en un nivel de inversión que hoy alcanzaría los US$ 160:000.000. La realidad es que no es ése el 
valor; los distintos apremios que vivió el país durante estos años determinaron que aquellos US$ 160:000.000 
hoy sean US$ 55:000.000. Entonces, el margen para promover políticas de empleo a través de la obra pública 
con financiamiento público de lo que llamaríamos cuenta corriente, es muy complicado. Lo poco que queda 
lo hemos orientado al "partenariat" o participación público-privada en la inversión, o sea, a tratar de que los 
recursos públicos disponibles sirvan para apalancar la decisión de inversión privada. En definitiva, la 
megaconcesión tiene ese concepto detrás: un aporte de US$ 15:000.000 y una parte de precios a través de los 
peajes se habilita un nivel de inversión del orden de los US$ 50:000.000 o US$ 60:000.000. Éste es el camino 
que hemos seguido: utilizar el recurso público como acicate para la participación del sector privado. Ésta es 
la tendencia actual en muchos países y nosotros no escapamos a ella. 


Insisto: nuestras políticas en materia de inversión están muy limitadas por el tema presupuestal y lo que 
tenemos disponible tratamos de que produzca más inversión. 


Esta política no sólo está orientada a fomentar la inversión, sino también a disminuir las brechas que se 
generan cuando la inversión sólo se plantea hacia el sector privado. 


Decimos esto porque el sector privado busca su rentabilidad, y la mayor la encuentra en los mercados más 
desarrollados, en las zonas más ricas. Entonces, ese esquema de pensar exclusivamente en recurrir al sector 
privado, en casos como el de las infraestructuras determina que la brecha entre mercados muy desarrollados y 
mercados poco desarrollados aumente, porque el sector privado invierte en mercados desarrollados y el 
sector público no puede invertir en los menos desarrollados. Voy a citar un ejemplo muy claro: la Ruta 
Interbalnearia, que es un mercado vial muy desarrollado, es muy atractiva para el sector privado; sin 
embargo, la Ruta N* 3, de Paysandú a Salto, o la Ruta N* 5, de Paso de los toros a Rivera, son mercados poco 
desarrollados y, por ende, no es atractivo para el sector privado concesionar esas carreteras porque tendrían 
que recobrar su inversión con peajes que tal vez ni cubran la cuarta parte de lo que requiere el 
mantenimiento. O sea que con estas políticas de "partenariat" o participación público-privada no sólo 
apuntamos a la inversión sino que pretendemos que el sistema de precios atiendan un rol que generalmente se 
le dejaba a los impuestos: la distribución. 


Éste es otro tema que me parece relevante. Estamos acotados en lo público y lo público que tenemos tratamos 
de colocarlo con inversión público-privada para que sea más. En ese esquema de participación público- 
privada ¿cuáles son las áreas en las que se puede encontrar mayor participación de trabajo? No es fácil ser 
keynessiano en el siglo XXI, porque -lo he visto- el propio trabajador se resiste a hacer trabajos que la 
tecnología puede realizar en forma más eficiente; le parece que es algo que está contra el arte de la 
civilización y siente que está haciendo un trabajo inútil. Si un trabajador tiene que tapar un pozo a pala puede 
rendir cien metros, pero si la tarea se hace con motoniveladora, se pueden cubrir diez kilómetros; el 
trabajador se siente mal cuando advierte ese tipo de cosas. Como dije, no es sencillo ser keynessiano en este 
momento; aquello de hacer pozos para taparlos después no tiene sentido. 


La inversión tampoco la podemos orientar exclusivamente al tema del empleo; la megaconcesión se realiza 
porque representa la comunicación entre los países, entre las capitales departamentales y el 70% de la 
demanda de tránsito, es decir que tiene importancia en sí misma, en su condición de infraestructura. Sin 


embargo, en la megaconcesión se pueden encontrar dos conjuntos de tareas que tienen más mano de obra 
intensiva que lo que marca la tradición: los servicios de conservación y la construcción de puentes. O sea que 
teniendo una disponibilidad determinada para hacer cierto tipo de trabajo, se sesga de alguna forma hacia 
tareas que permiten la incorporación del concepto que mencioné, en un momento en que todos somos 
conscientes de las dificultades de empleo que existen. 


Otro elemento que hoy todavía está en proceso es la importancia de usar los stocks; es el caso de las vías 
férreas. Si tuviéramos que pagar todo lo que se necesita para construirlas -los rieles, los elementos de 
sujeción, etcétera- diríamos que no son una prioridad. Pero resulta que el país tiene un stock muy importante 
de rieles adquiridos a cambio de la deuda rusa. Por lo tanto, para construir las vías férreas sólo faltan los 
durmientes -los que se producen en el país son más caros que sus alternativas pero representan una parte 
menor de la inversión-, piedras -se consiguen en el país y sólo tienen un componente extranjero en lo que 
hace a maquinarias y combustibles- y el resto es, fundamentalmente, trabajo: colocación, remoción de vías 
existentes, etcétera. Por lo tanto, esa tarea que uno al principio no identificaría como generadora de mano de 
obra intensiva, adquiere ese carácter.. Ahí, lo que estoy haciendo es usando un "stock", el de rieles. 


De la misma forma, pienso que deberíamos considerar la identificación de todos los "stock". 


Otro "stock" que entiendo tiene el país es el de tierra, que podría estar ayudando a un programa de desarrollo 
territorial como elemento que generara en sí mismo empleo. Cualquiera de los elementos que lleva ese tipo 
de programa implica una componente bastante importante de mano de obra. Además, no solo estaría 
haciendo una prevención del fenómeno urbano que vemos con preocupación creciente, que es el de los 
asentamientos, sino generando una alternativa del autoempleo. Si la persona no trabaja, quizás levanta la 
pared de la casa. 


Pongo estos ejemplos para mencionar el uso de los "stock". 


Está claro; no tenemos presupuesto que venga de los impuestos regulares, el nivel de endeudamiento del país 
está muy alto; por lo tanto, si hay algo, usémoslo en forma reproductiva con esos proyectos de participación 
del sector privado; o utilicemos los "stock" disponibles, que son elementos que también ayudan. 


También podríamos usar otro mecanismo que también hay y que, por lo menos, no está presente en las 
cuentas, aunque tiene los problemas de generación de algún pasivo contingente hacia el futuro, si es que esos 
emprendimientos no se logran pagar a sí mismos, que es el mecanismo de garantías. 


A presupuesto fijo y endeudamiento límite, busquemos otros elementos. 


En ese sentido, tal vez el caso que ha tenido más notoriedad ha sido el plan veredas, que firmamos en 
convenio con el Ministerio de Economía y Finanzas, los Gobiernos Municipales y el Ministerio de Transporte 
y Obras Públicas. No hay posibilidades de endeudarse para hacer ese programa de parte de nadie -no está el 
recurso- y hay una vocación de hacer veredas. Tal vez, haya sido negativo ponerle ese nombre. En un 
relevamiento de las tareas, las veredas eran las que tenían una alta incidencia en la mano de obra. Entonces, 
se le puso ese nombre. Pero ahora todo el mundo solamente piensa en las veredas. Nada peor que ponerle a 
un programa un título que lo identifica con algo concreto. Entonces, si después es una alcantarilla, que tiene 
la misma composición de mano de obra que la vereda, resulta que no se hace porque no está dentro del 
contenido de aquel título con el cual se había bautizado al plan. 


En este caso, se habilitó un mecanismo de garantías en el cual los Gobiernos Municipales salen a contratar 
veredas, a recobrar a través de un precio a los vecinos -la vereda es una obligación del vecino- y allí hay que 
ponderar la capacidad de repago de ese vecino. Si realmente logra repagar la totalidad de la inversión, 
entonces, no tiene necesidad de recurrir a la garantía. Pero si hubiera la eventualidad de que no se puede 
conseguir el repago, entonces, está la garantía que respalda y permite que haya un sector privado que vaya y 
haga la inversión, la Intendencia recobre para pagarle y, si recupera la totalidad, entonces, seguirá teniendo 
un programa de garantías, lo que permitirá ciclar tan rápido como eficiente sea el Gobierno Municipal, la 
empresa constructora y el buen comportamiento de los contribuyentes. 


Ese es otro mecanismo que es interesante para esta circunstancia. Insisto en que en otro marco distinto uno 
tendría que ir mirando mucho más hacia el tema económico, pero la verdad es que no me quiero meter en esa 
camisa de once varas, que se la dejo al doctor Atchugarry y al contador Davrieux. 


Conceptualmente, estos son los elementos que puedo manejar. 
¿En qué proyectos concretos se traducen estas ideas? Algunos ya los he mencionado. 


Esto ya lo pensábamos antes; fue uno de los elementos que tuvimos en consideración cuando tratamos los 
procesos de concesión en general. Si miramos el tema de puertos, en la concesión de la terminal de 
contenedores teníamos un doble efecto. Por un lado, el propio puerto. Ahí es una política que apunta hacia 
dos lados: inversión, y producción y comercio. La verdad es que hoy la terminal de contenedores ha pasado a 
ser la más eficiente de América. Eso trae mercado. Empresas que se habían retirado del mercado, por lo 
menos en sus bases principales del Río de la Plata, han vuelto al Puerto de Montevideo a establecer sus bases. 
Es el caso de las empresas Maersk, Cosco y HamburgSud. 


Por un lado está la inversión, la de activos y las que se han realizado en este caso, como la extensión de la 
playa de contenedores, pavimentación, servicios, etcétera. Seguramente, en los próximos tiempos, habrá la 
inversión del muelle de escala y del área de respaldo correspondiente. 


Por otro lado, existe otro aspecto que no es menor: el hecho de tener esa terminal y que, por ejemplo, los 
precios hoy en día estén en US$ 75 por contenedor frente a un valor que siempre se manejó -alguno de 
ustedes que estaba en la Legislatura anterior lo recordarán cuando la interpelación por la licitación de la playa 
de contenedores- de US$ 120. Aquello que se hablaba de US$ 120, que era el valor que se consideraba por el 
manipuleo de un contenedor, resulta que hoy está en US$ 75. Y esa diferencia es uno de los elementos que 
ayuda para que el puerto de Montevideo siga captando carga y que, en medio de esta situación regional, 
cuando todos los productos brutos y una cantidad de movimientos han caído, siga creciendo hasta un 10% y 
en el año en que se apilaron todas las crisis, la brasileña, la argentina y la uruguaya, resulta que su drama fue 
que se mantuvo. O sea que creo que muy pocos sectores tan dinámicos haya en la vida del país como este, 
capaces de resistir una situación de todas esas crisis sucesivas y de mantener un nivel de actividad. Además, 
aumentó su competitividad, pues todos estos elementos así lo determinan. Y esto, ¿qué significa? La 
posibilidad de ganar nuevos mercados, porque realmente el mercado que hoy en día se está atendiendo desde 
los puertos del Uruguay es algo así como un 10% del mercado potencial que existe. Por lo tanto, no 
solamente estamos hablando de una inversión realizada y de puestos de trabajo generados sino de una 
inversión realizada por parte del sector privado para brindar determinados servicios al comercio, que paga el 
sistema de los precios, que ha tenido una buena performance, que tiene una potencialidad de desarrollo y en 
el cual trabajan hoy aproximadamente 25.000 personas en forma directa, cifra que se multiplica por dos para 
los puestos indirectos. Ese es otro elemento importante. 


Además, el precio tuvo el cometido de ser destinado a los edificios de la Enseñanza Pública. Si no se hubiera 
querido sacar renta de ese capital, si no se hubiera depositado a plazo fijo y si no nos hubiera sorprendido la 
situación de junio, hoy tendríamos US$ 17:000.000 disponibles para generar ese tipo de obra con un 50% de 
trabajo -unos US$ 8:500.000- y un 50% de materiales, lo que no es un tema menor. El Diputado Bentancor 
conoce bien este tema; en algún momento nos acompañó en nuestra Dirección de Arquitectura. Después de 
un convenio que hicimos en diciembre con el Ministerio de Economía y Finanzas y con el CODICEN, hoy 
estamos recomponiendo la situación y tratando de poner el barco otra vez a navegar, lo que espero que se 
haga después de la próxima semana. En ese caso hubo varios elementos: inversión, comercio como actividad 
generadora de empleo y precio con un destino también a la generación de empleo. 


Podemos hablar del puerto de M'Bopicuá, que es 100% privado y ha hecho una inversión en muelles, en 
áreas de acopio, en accesos, en energía, etcétera. Todo eso ha sido inversión privada. Ese es un elemento 
generador de trabajo por sí mismo, por la construcción, pero más generador de trabajo será cuando esté 
operativo y cuando sea un elemento adicional al movimiento de la producción nacional. Ese puerto está 
orientado hacia la producción forestal, pero podría estar orientado hacia otras producciones del país o a la 
venta de servicios de, por ejemplo, la mesopotamia Argentina que podría encontrar en este lugar condiciones 
más favorables que las que tiene el puerto de Concepción del Uruguay que queda más arriba y al que llegan 
barcos de menor porte o que cargan menos. 


Otro caso es el del puerto de Nueva Palmira, que ha tenido un constante crecimiento, un constante proceso de 
inversión, tanto en el muelle público como en la parte privada. Nueva Palmira tiene dos puertos. Uno de ellos 
es de Corporación Navíos; este puerto es totalmente privado y viene teniendo desde hace muchos años un 
crecimiento importante de sus instalaciones, de muelles secundarios para barcazas; en este momento está 
comenzando las obras de un nuevo muelle y del silado, dedicándose a la venta de servicios a la región. 


Al lado de ese puerto está el muelle público en el cual el Ministerio de Ganadería, Agricultura y Pesca 
concesionó los silos y las cintas transportadoras a algunas terminales graneleras uruguayas; esto ha empezado 
a Operar y ya este año hizo una inversión muy significativa que implica más trabajo. También implica trabajo 
mover la carga que después va a usar esas instalaciones. 


En cualquiera de los dos casos la actividad está muy remitida a la operación de trasbordo. Por eso creo que en 
este momento se da una situación particular e interesante, en donde convergen varias circunstancias que 
pueden ser para Nueva Palmira muy atractivas: el crecimiento de la producción de soja en Brasil, el 
decrecimiento de la producción de soja en Estados Unidos y el estímulo por el aumento del precio de la soja a 
los productores agrícolas mediterráneos. 


En el puerto de Nueva Palmira este año se está reflejando que las capacidades de silaje son insuficientes -aún 
trabajando el puerto de Nueva Palmira y los del Paraná-, y se está viendo la necesidad de ampliación de la 
oferta. En este tema es el sector privado el que tiene que hacer la inversión para aprovechar la circunstancia 
de que ese mercado que se está expandiendo pueda transformarse en un mercado atractivo por lo menos para 
hacer la misma operación de trasbordo. Además -siempre hemos apuntado hacia ello- para lograr que no 
solamente quede en la operación de trasbordo sino que fuera del puerto -dado que dentro del recinto portuario 
no se puede hacer pero sí en zona franca- esa soja se vaya transformando en un producto industrial, se haga 
una incorporación de valor agregado en régimen de zona franca para su reexportación, en el que podrían 
trabajar desde los propios propietarios de los granos hasta un sistema facón. Ese fue uno de los temas que 
tuvimos oportunidad de conversar en ocasión de esta última visita a Brasil. 


Otras iniciativas que creemos que son importantes son las de La Paloma. Allí tenemos algunos elementos que 
tal vez en otro momento no hubiéramos tenido vocación de empujar como es el proyecto -hoy ya 
funcionando como proyecto pesquero- de las pequeñas empresas de la zona vinculadas a la cría de moluscos. 


Tal vez el proyecto más importante que hoy tengamos sea el de puerto Granel. Se trata de una iniciativa 
privada presentada al Ministerio que consiste en una cinta transportadora, como los navíos en Nueva Palmira 
pero con más longitud, metiéndose mar adentro y llegando a calados de 16 metros, calado que no tiene ni 
podrá tener nunca el Río de la Plata. Seguramente ese será un elemento muy importante para la 
competitividad de los productos de la Cuenca del Plata y aún más para el ingreso de otros productos graneles 
que vengan del mundo y que esta zona consume, desde fertilizantes hasta productos para la industria 
siderúrgica argentina. Todos estos proyectos son netamente privados. 


Otro proyecto que está encaminado es lo que podríamos denominar el pulmón portuario de Montevideo, que 
es el desarrollo del viejo Frigorífico Nacional como área portuaria o como área pulmón del puerto; puede 
estar funcionando en ambas situaciones. En esto volvemos al mismo concepto: no solamente están las 
inversiones vinculadas a los caminos de acceso, a las áreas de acopio, a los muelles, a las obras civiles, 
etcétera, sino también las vinculadas a las otras actividades que se puedan desarrollar en esos enclaves. 
Además, en materia portuaria, tenemos otros elementos que hemos llevado adelante. Por ejemplo, hay un 
astillero en la costa del departamento de Montevideo, en Punta Canario, que estuvo parado, a cargo de una 
firma japonesa; actualmente, se recuperó y ya se han reparado nueve barcos. Está la idea de actuar en algún 
rubro como terminal portuaria. 


En el caso de Colonia, hay iniciativas de privados para desarrollar su terminal de pasajeros. Además de la 
obra en sí, debemos sumar el valor agregado que significa para el departamento, como un elemento que 
complementa su atractivo turístico histórico. 


También podemos hablar del aeropuerto, que es otra iniciativa de concesión con los privados. Estimamos que 
las empresas estarían en condiciones de pagar los precios que corresponda, puesto que están por debajo de los 
que se aplican en la región. Eso también representa otra oportunidad más del lado de la construcción que del 
de la prestación de nuevos servicios. En el marco de la política aeronáutica, pretendemos que se puedan 
multiplicar los servicios de transporte aéreo. 


En cuanto a las carreteras, debo decir que durante estos últimos años hemos concesionado varios tramos. Tal 
vez, el último episodio más relevante sea el de la megaconcesión. Se trata de una participación público- 
privada, aunque actualmente es más bien pública. Digo esto, porque todavía está involucrada la Corporación 
Nacional para el Desarrollo a través de la Corporación Vial del Uruguay, que ha tomado créditos en el 
mercado internacional. Está en vías de poder emitir certificados u obligaciones, es decir, algún documento 


que le permita aumentar ese respaldo financiero. También está la realización de las obras; en estos momentos, 
hay alrededor de veintidós contratos que se están ejecutando en el país. 


Me gustaría que el señor Director Nacional de Vialidad nos cuente cuál ha sido la evolución del mercado de 
trabajo de lo vial en estos tiempos, a pesar de los avatares que hemos tenido en cuanto a disponibilidad de los 
recursos del Presupuesto, como ya lo mencioné. 


SEÑOR ECHEVERZ.- Voy a tomar como ejemplo el sector vial vinculado a la Dirección Nacional de 
Vialidad. El sector vial uruguayo es mucho más amplio dada la contratación que tiene con el sector 
privado, con los municipios o con algún otro organismo del Estado. 


En lo que refiere a los puestos de trabajo, si analizamos la situación desde 1995 a la fecha, podemos ver que 
la mayor ocupación de ese sector sucedió en el año 1999, momento en que había 5.200 puestos de trabajo 
directos. En el año 1995 había 4.800 puestos de trabajo y, en la actualidad, hay 4.400. Quiere decir que si 
bien hubo vaivenes de tipo presupuestal, la ocupación en este sector se mantuvo dentro de los mismos 
rangos. Si uno ingresa al detalle de este estudio, podrá observar que los puestos de trabajo se generaron en 
diferentes modalidades de gestión. Por ejemplo, en 1995, los funcionarios de la Dirección Nacional de 
Vialidad que eran afectados directamente a trabajos de mantenimiento de rutas sumaban alrededor de 3.600; 
actualmente, hay unos 1.800 funcionarios. Sin embargo, el sector privado, ya sea a través del modo 
concesional o del de la contratación tradicional de obras, ha podido absorber esa diferencia e inclusive 
superarla. Si analizamos esto más hacia nuestros días, vemos que el modo concesional es el que está 
generando en el sector los mayores puestos de trabajo. 


Como resumen, debo señalar que el sector vial vinculado a la Dirección Nacional de Vialidad mantiene más o 
menos estable la ocupación desde 1995 hasta la fecha. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Otro ejemplo que podemos 
enumerar refiere a las vías férreas. 


Como ustedes recordarán, a partir del 1* de enero la ley cometió al Ministerio de Transporte y Obras Públicas 
ocuparse de la infraestructura ferroviaria. En ese sentido, le dio algunos recursos. Estoy hablando de 
alrededor de US$ 5:000.000 para la conservación de las vías, y que es lo que hoy consume la estructura que 
emigró de AFE hacia el Ministerio. Me refiero a personal que, además de ocuparse del mantenimiento de las 
vías, también trabaja en el control de los trenes, en las estaciones, en las comunicaciones, etcétera. A su vez, 
esta ley, a partir del año próximo, otorga US$ 5:000.000 adicionales para llevar adelante la rehabilitación. 


En este momento estamos tratando de idear una inversión que permita mejorar las condiciones operativas del 
ferrocarril. Estoy hablando de una inversión en el orden de los US$ 40:000.000 a US$ 60:000.000 -ello 
dependerá de lo exigente que seamos en materia de servicios-, que se pagaría con esa cuota de 

US$ 5:000.000 que la ley ha previsto destinar para esas obras. Los otros US$ 5:000.000 se reservarían para la 
conservación de la infraestructura. Actualmente, hay disponible un "stock" de rieles. Todo esto podría 
constituir una política activa de empleo. 


De la misma forma -tal vez me estoy metiendo en el área de otra Cartera, pero por la vinculación que he 
tenido, hago mención a ello-, podemos hablar de los lotes con servicios. En la propia preparación de los lotes, 
podríamos estar hablando de generar auto empleo a través de la auto construcción. 


El Plan Veredas, como ya mencioné, ha tenido un éxito bastante dispar. La verdad es que no todas las 
Intendencias han entendido su sentido y no ha habido una respuesta homogénea ni totalmente alineada con 
nuestra aspiración. En definitiva ¿dónde hay que hacer las veredas, de acuerdo con este esquema? En las 
zonas más ricas, donde se da trabajo a quienes tienen más necesidades de conseguirlo. Esas zonas más ricas 
son las que tienen capacidad de repago y, entonces, la garantía no se ejecuta sino que sigue funcionando, 
hasta que en determinado momento y por aproximaciones sucesivas, la tercera o cuarta vez que se recicle 
llega a zonas que no tienen capacidad de pago y ahí se termina. 


Algunos gobiernos municipales optaron por hacer las veredas y ejecutar las garantías de entrada. Entonces, 
ya la garantía no es garantía. Es una garantía que se va a transformar en un plazo breve en un gasto y 
seguramente en un dolor de cabeza. Cuando se habilita un mecanismo con la idea de preservarlo, no es 


cuestión de adulterarlo, pero no todos piensan de la misma forma y distintos gobiernos municipales han 
tomado diferentes caminos. 


Esos son los comentarios que puedo hacer en cuanto a las políticas sectoriales del Ministerio en materia de 
empleo. 


SEÑORA CASTRO.- Más allá de que, en principio, el señor Ministro tiene muy en claro la diferencia 
entre política económica y políticas activas de generación de empleo -ya aclaró que no se va a referir a 
la primera, por razones obvias-, me parece que podría ser más explícito acerca de algunas áreas en las 
que hay un activa participación de la mano de obra y que están vinculadas entre sí. Cuando usted hace 
mención a la utilización de los "stock", pone como ejemplo la posibilidad de emplear los rieles que el 
Estado uruguayo tiene como consecuencia del cobro de la deuda rusa, etcétera, con todo lo que ello 
significa. 


Por otro lado, se habla de emprendimientos de carácter exclusivamente privado. Quiero saber si su Cartera, 
como integrante del Poder Ejecutivo, está priorizando algún tipo de producción agroindustrial que 
necesariamente va a requerir del transporte terrestre o por agua. ¿Con qué otras áreas sería posible 
vincularse? ¿Cuáles son las proyecciones en ese sentido? ¿De cuánta mano de obra se estaría hablando? 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Creo que supondría acotar el 
alcance de los proyectos de los que hemos estado hablando pensar que los puertos o los ferrocarriles 
están vinculados con producción forestal, más allá de que la señora Diputada haya querido evitar su 
mención. Hay que mirar al país en su globalidad: es una plataforma regional de comercio. Hacia eso 
apuntamos e implica tener puertos, puertos fluviales, puertos en las interfases fluviomarítimas, puertos 
más oceánicos como el de Montevideo e, inclusive, hiperoceánicos, como podría ser el de La Paloma. Si 
uno está pensando en que ese es un elemento importante, porque esos servicios hoy representan algo 
así como US$ 250:000.000 de las exportaciones del país, advierte que debe haber vías de acceso 
adecuadas, fluviales, ferroviarias y terrestres. Si uno mira lo que son las carreteras de la 
megaconcesión, además de ligar las capitales departamentales ¿qué ligan? Ligan las fronteras de Brasil 
y de Argentina con el puerto de Montevideo, que hoy es el más activo. Y en las últimas formulaciones 
están ligando al litoral, a los puertos del litoral. 


Por esas carreteras va a circular lo que tenga que circular, entre otros rubros seguramente la madera. 


La pregunta me sonó como algún comentario que he oído por allí, en el sentido de que hacemos 
infraestructura para ayudar, beneficiar o subsidiar a la producción forestal. Yo digo que este país tiene una 
suerte, una disciplina o una conducta: es el único país de América en el que las cargas recaen sobre los 
usuarios, quienes pagan lo que usan. Realmente, es algo muy destacable y vale tanto para el camión como 
para el ómnibus o el automóvil. Seguramente hay un subsidio cruzado entre ellos pero, en sí mismo, cada uno 
hace un aporte que en su totalidad resulta suficiente para pagar lo que se utiliza. 


Por lo tanto, si el camión lleva madera, granos o relojes, va a pesar por toneladas y, en la medida en que esas 
toneladas están pagando por lo que usan, poco importa lo que estén transportando. ¿Cómo es que pagan? 
Pagan a través de los impuestos que tiene incorporados como ser el combustible, las patentes y sus unidades 
de trabajo. 


Por lo tanto, si uno tuviera una situación de cargas a los usuarios inferiores al consumo de infraestructura, 
uno podría estar pensando que está consiguiendo un rol artificial porque, en realidad, hay un costo, que no se 
ve, una parte que está poniendo el Estado, como apoyo. Eso es lo que sucede hoy. ¿Cuál es el problema? Que 
eso que paga por la carretera se debería haber transformado, de acuerdo con lo que establece la ley y demás, 
en presupuesto, y alimentado el Fondo de Inversión del Ministerio de Transporte y Obras Públicas. Pero la 
realidad es que eso no sucede porque la baja de la recaudación implicó tener que echar mano a esos recursos 
para poder atender la previsión, el presupuesto de gastos, los salarios del Estado, etcétera, lo que determinó 
que quien sufrió esa situación -que acompaño pero no comparto- fue la inversión. 


Este hecho es complejo no solamente desde el punto de vista económico, porque si uno hace sufrir a la 
inversión hace sufrir las posibilidades de crecimiento, sino que, además, atrás de la inversión hay muchos 
trabajadores con los cuales no se tiene la misma consideración que con los funcionarios públicos. Acortamos 


la inversión y el trabajador del sector privado va al seguro de paro. ¿Por qué? Porque a fin de mes hay que 
pagar las cuentas del Estado. Creo que eso es una discriminación entre ciudadanos. Algún día, alguien 
planteará ese tema. No quiero hacer de esto un debate político, pero la verdad es que da para pensar. 


SEÑORA CASTRO.- Le aclaro al señor Ministro que, en general, quien habla no es la persona más 
indicada para las relaciones públicas y para no decir lo que piensa. La verdad es que cuando digo algo 
es porque lo estoy pensando; no busque otras interpretaciones, señor Ministro. De todas maneras, me 
parece que fue oportuno, porque usted dijo otra cantidad de cosas que no había podido decir de 
entrada. 


Y lo segundo, va de suyo. Quien habla no delineó el Presupuesto y tampoco lo votó. 


SEÑOR BENTANCOR.- El otro día recibimos a la delegación del PIT-CNT, y entre varios aspectos 
que ellos consideraban que podían formar parte de una política activa de empleo por parte del Estado 
nos planteaban no solamente la recuperación de la inversión pública -habida cuenta de que del 
presupuesto original hoy se recibe mucho menos, tal como expresaba el señor Ministro- sino la 
posibilidad de que en las contrataciones del sector público el factor empleo se constituyera como uno 
de los elementos que pesara más a la hora de la calificación de las empresas que se presentaran a una 
licitación. De esta manera, el hecho de que se insumiera más mano de obra sería el motivo de que se 
diera determinado premio. Se confrontaba con otro tipo de incentivo como, por ejemplo, una reducción 
de los aportes patronales. 


Otra interrogante es acerca de la flamante estación del ferrocarril que se encuentra muy cerca de aquí y de lo 

que decía el señor Ministro acerca de la utilización de los "stock". Ese que tenemos ahí ¿¿cómo será utilizado? 
¿Para el desplazamiento de pasajeros, por lo menos a corta distancia, habida cuenta de las dificultades con el 

transporte, los precios, etcétera? 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Con respecto al primer tema, ya lo 
hemos hecho en algún caso, pero no es sencillo puntuar por mano de obra porque puede llevar a 
distorsiones bastante importantes. Al fin y al cabo, todo se puede hacer solamente con mano de obra, 
pero esa situación también llevaría a alguna irracionalidad. 


Por ejemplo, lo hicimos en el caso del puerto de La Paloma para la pesca. Allí se puntuó el número de 
empleos que se comprometía a generar el concesionario. 


SEÑOR ECHEVERZ.- Hay alguna experiencia reciente en la línea de lo que planteaba el señor 
Diputado Bentancor, muy pequeña, vinculada a la seguridad vial. Hace un par de meses, bajo licitación 
abreviada, convocamos a la construcción de peatonales o ciclovías. En el objetivo se plantea que, 
además de la seguridad vial, el motivo era el uso intensivo de mano de obra. Se define una cuadrilla 
tipo y se da a los oferentes una ventaja económica en el monto de comparación por cada persona 
adicional, por ejemplo, $ 5.000 por persona por encima de la cuadrilla mínima. En una de esas 
licitaciones, donde hubo nueve o diez oferentes, incluidas algunas ONG a las que se invitó a participar, 
resultó que en todos los casos, no solamente en el ganador, nadie ofertó por encima de la cuadrilla 
mínima que, inclusive -confieso- estaba sobredimensionada, buscando ese tipo de ocupación. Sin 
embargo es válido, porque una obra que se podía haber hecho con una motoniveladora y un 
compactador seguramente se hará con quince o veinte personas. Como anécdota, comento que no 
tuvimos el resultado esperado por ese camino que quisimos transitar, lo que no quiere decir que 
sigamos perfeccionando el pliego e insistiendo en ese sistema. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Hoy una determinada tarea se 
puede hacer en la forma más razonablemente eficiente, y eso es lo que da. Cuando uno sale de lo 
razonablemente eficiente y quiere generar algo medio artificioso o artificial, hacerlo más intensivo en 
mano de obra en desmedro de la eficiencia empieza a incurrir en alguna situación no muy razonable. 


Creo que hay una etapa anterior a la convocatoria a las licitaciones. Es cuando uno piensa las obras que va a 
hacer. Y en ese sentido hace mucho tiempo que en la etapa anterior, cuando se conciben las obras que se van 


a hacer, se orientan de determinada manera, igual que cuando se conciben los planes de obra. 


En esa etapa anterior hay algunos límites que podríamos haber colocado en un proceso concesional y pudo 
haber repercutido en una solución técnica abierta al contratista que hubiera sido más de mano de obra 
intensiva. Creo que lo que se puede pensar en esa etapa, razonablemente se piensa. Nuestros puentes son 
estándares, y se hacen con madera de encofrado y hormigón; no tenemos puentes prefabricados, que 
disminuyen el componente de mano de obra. 


Con relación al tema del ferrocarril, la ley es muy clara al establecer que nosotros tenemos que mantener las 
vías económicamente sustentables, y la empresa operadora, AFE, tiene que mantener los servicios que son 
sustentables con los ingresos. Se relevó a AFE de la obligación de la infraestructura y se la encomendó al 
Ministerio, indicándole que debe atender aquello que es económicamente sustentable. Si por ello uno 
entendiera lo financieramente sustentable -es decir, teniendo en cuenta los costos de la infraestructura, 
analizo lo que habría que pagar por usarla para atender esos costos-, llegaríamos a la conclusión de que no 
hay vías en el país. 


Dado que la expresión empleada ha sido "económicamente sustentable" -supongo que no habrá sido casual., 
consideramos que lo serán aquellas vías en donde el ahorro de infraestructura generado en las vías 
alternativas compense el costo que se tiene por atender la vía férrea. Eso está vinculado directamente al 
tonelaje que se mueva. Las vías que muevan toneladas tendrán más sustentabilidad económica que las que no 
lo hagan. De acuerdo con lo que hemos estado analizando, eso da la sustentabilidad -"ad referéndum" de que 
las toneladas efectivamente pasen- de la vía a Minas, a Río Branco y a Rivera, y no la de la vía que conecta 
con Argentina, porque mueve muy pocas toneladas, debido a que la planta de pórtland estuvo mucho tiempo 
parada. Coyunturalmente, ha vuelto a mover algunas toneladas por un servicio privado de ANCAP entre 
Queguay y Paysandú. 


De todas formas, luego de hacer el cálculo para las otras vías, queda un remanente en esa sustentabilidad 
económica, y aunque no pasaran tantas toneladas como las previstas por ciertas vías, igual serían 
sustentables. Hemos considerado razonable que ese remanente compense los costos -no de rehabilitación sino 
de conservación- de la red del litoral que, saliendo de Ruta N* 5, va a Paysandú y Salto, pasando por la 
Represa de Salto Grande, y nos comunica con el único ferrocarril vecino que tiene la misma trocha que el 
nuestro, que es el Urquiza. Ese ferrocarril, con esa trocha, va hasta el sur de la mesopotamia argentina y hasta 
Paraguay e, inclusive, conecta con un ferrocarril que está muy decadente que es el propio ferrocarril 
paraguayo que también tiene la misma trocha. Para un país que está mirando este sector del comercio y de 
prestación de servicios como una parte importante de su economía, parecería que el tener esa ligazón es una 
característica estratégica. Se verá después cuál es la evolución de la carga; si va creciendo encontrará 
viabilidad propia y si se mantiene, se tomará otra decisión. Eso no justifica que vayamos a hacer obras 
importantes de rehabilitación, cuando el mercado nos está mandando una señal distinta. Eso es lo que 
consideramos razonable. 


Con respecto al otro tema, AFE tendrá que pensar en cumplir con la ley, que establece que hay que mantener 
los servicios que se sustentan con sus ingresos. Por lo tanto, tendrá que abrir unidades de negocios, como la 
línea a Minas, a Río Branco o a Rivera. No se está pidiendo que den rentabilidad a la empresa sino que se 
sustenten con sus ingresos. 


Evidentemente, el ferrocarril tiene un desafío por delante bastante grande y nosotros tenemos uno en la parte 
de la infraestructura. Hay que tener en cuenta que ha perdido casi la mitad de la carga. Frente a un récord del 
año 1999 de 1:550.000 toneladas ahora está en 850.000. La situación es bastante delicada, que implica salir 
con un marketing muy activo para ir a buscar clientes y a ofrecer servicios más integrales. El ferrocarril va a 
donde va el ferrocarril. Todos son desafíos que tendrá que practicar la empresa transportista como hoy lo 
hace una de camiones o de barcos. La ley anterior desreguló la operación y, por lo tanto, puede aparecer una 
empresa que cumpla con los estándares de pesos, dimensiones e idoneidad técnica y económica y opere sobre 
esa red. Ya no solo tendrá la situación tradicional de competencia entre modos, sino la posibilidad de 
competencia dentro del propio modo. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Este debe ser uno de los temas más importantes que el país tiene por delante, 
sobre todo mirándolo desde la región, y esencialmente teniendo en cuenta cómo el país puede, a partir 
de su integración plena al MERCOSUR, desarrollar los servicios que maneja la cartera a su cargo: 


transporte terrestre, marítimo, fluvial y vial. Buena cosa sería saber si existe algún tipo de estrategia en 
torno a la potencialización del país en el marco regional como poseedor o explotador de primer nivel de 
los puertos que posee, sin duda en forma privilegiada respecto a otros de la región o en competencia 
eventual con alguno ubicado sobre Chile en el Océano Pacífico, en la medida en que somos los que 
podemos salir de todo el centro de América del Sur con ventajas importantes en cuanto a calidad. Esa 
es una estrategia nacional no sólo en torno a la política de puertos sino a la política de transporte. Esta 
es la primera interrogante que me surge. 


Por otra parte, el señor Ministro manejó algún concepto absolutamente compartible en cuanto a que no es 
posible crear una importante demanda adicional de empleo si no hay una inversión que la sustente. Pero el 
marco económico que tenemos es este; tenemos que desarrollar nuestro trabajo en esta realidad económica 
que, a mi juicio, es bastante constante en cuanto a la alta dependencia con respecto a los compromisos 
internacionales que el país ha asumido, inclusive, recientemente. 


A mi juicio, cuando hablamos de inversión no necesariamente hay que pensar sólo en inversión financiera; 
creo que el país está en condiciones de pensar en inversión técnica -cuyo costo también es parte importante 
de cualquier política de desarrollo de fuentes de trabajo-, en inversión de bienes como tierra y ríos que el país 
puede poseer. Insisto: hay varios componentes de la inversión que el país puede poner a funcionar, más allá 
de los niveles de dependencia que tenga. Por supuesto, la otra inversión importante es la que surge de los 
acuerdos internacionales que se puedan hacer. ¿Esto también puede ser parte de desarrollo en esta materia? 


También quisiera saber si el Ministerio, a través de políticas de desarrollo implementadas por sus servicios, 
puede considerar la posibilidad de incentivar, por ejemplo, la producción de soja en áreas de zonas francas o 
la instalación de plantas de desarrollo industrial, sobre todo, en el interior del país. 


El otro tema que nos preocupa es el relativo a la Marina Mercante Nacional -hoy prácticamente inexistente-, 
al practicaje, a la legislación en esta materia y su colisión con la de países vecinos, así como también la 
utilización común de la hidrovía, del Río de la Plata y la zona común, las normas de la OIT y de la OMI para 
flotas mercantes y flotas pesqueras. ¿Podríamos buscar la manera de que la legislación acompañara y, si fuera 
posible, incentivara el desarrollo de la Marina Mercante Nacional? Reitero que la Marina Mercante Nacional 
prácticamente ya no existe; hubo un episodio reciente con "El Amanecer", que creo que fue el último barco 
importante de Marina Mercante Nacional. 


Me parece que, inclusive, a pesar del poco calado del río Uruguay, habría que analizar la forma de que la 
Marina Mercante pudiera sustituir la utilización de vías férreas y carreteras. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- La primera pregunta del señor 
Presidente tiene que ver con al estrategia en materia de política de puertos de cara al área regional. 
Precisamente, eso es lo que tenemos; además, la gran ventaja es que la mayor parte de ellas no surgió 
como consecuencia de voluntarismos. Digo esto porque el sector privado no está invirtiendo en esos 
puertos porque especula con que va a tener un mercado. No es así; ya tienen un mercado. Si no fuera 
así, nadie estaría especulando con hacer un puerto; por ello, algún otro proyecto con el que hay que 
especular si el mercado va a acompañar o no, no está todo lo avanzado que uno querría. Insisto: creo 
que tenemos un claro rosario en este sentido. Fray Bentos, M'Bopicuá y Laureles son proyectos 
asociados a un elemento principal: el tema forestal. Pero no menos importante es que tienen un cruce 
carretero que les da la posibilidad de aumentar su zona de influencia hacia territorio argentino. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿El cruce carretero está en Fray Bentos? 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Sí, y los tres puertos son 
prácticamente contiguos. 


Por otro lado, tenemos un puerto que llamaríamos auxiliar de la exportación y, fundamentalmente, de la 
producción. Me estoy refiriendo al puerto de Paysandú, que después de no haber movido carga durante 
treinta o cuarenta años, está moviendo 70.000 toneladas de azúcar que antes venía por vía carretera de San 
Pablo y hoy viene de Matto Grosso por vía fluvial, en la modalidad de "big bag". Esto de que un puerto esté 


sirviendo a la producción industrial ya lo hemos experimentado con algún embarque en Salto, que hacía más 
tiempo que no se movía. Esto es lo que podemos decir en cuanto a lo local. 


El área de Fray Bentos es el mercado real, actual, vinculado, fundamentalmente, con el mercado de las 
maderas; como mercado potencial y más próximo podemos mencionar el de los granos y como mercado un 
poco más emergente el de los contenedores. 


Después está Nueva Palmira, donde la zona portuaria vuelve a ser una especie de rosario: varios puertos uno 
al lado del otro. Aquí el tema es su rol de interfase fluviomarítima, lo que comunica la cuenca del Plata con el 
Río de la Plata. Hasta ahí hay un tipo de navegación; de ahí se puede ir aguas arriba, ya sea por el Río 
Uruguay, Paraná o Paraguay -3.000 kilómetros de vías navegables. Mientras se está en el río, determinadas 
cosas que le pasan al mar no le pasan al río; por ejemplo, no hay olas en los ríos. Entonces, son determinadas 
embarcaciones de bajo calado pero que llevan muchas toneladas. Cada barcaza lleva 1.500 toneladas; un tren 
de 25 barcazas, estamos hablando de 37.000 toneladas; es un barco cargado. Allí hay otro enclave y otra 
política para ese enclave, en el que se tiene claro que su mercado es de exportación regional de lo que se 
produce en América mediterránea y sale al mar y de importación regional de los insumos que necesita esa 
producción y de los bienes de consumo importados que se precisan. 


Juan Lacaze es un puerto para el tránsito de mercaderías y para el transporte multimodal entre Montevideo y 
Buenos Aires o para el tránsito Argentina-Brasil a través de territorio uruguayo. Esos son los dos mercados 
que parecería más claro que tiene y, efectivamente, lo está ejerciendo. Es un caso nuevo. Juan Lacaze 
tampoco operaba nada; en muchísimos años, solo operaba el barco de ANCAP que iba a llevar combustibles 
y hoy hay un ferry que opera diariamente y que tiene su área portuaria anexa y que está haciendo las 
operaciones a las que hacía mención. 


Montevideo es la "vedette" de los puertos que tenemos y ha demostrado su fuerza. Este no es un tema nuevo, 
sino de toda la vida. Que el 50% de los contenedores que mueve el puerto de Montevideo no tenga destino ni 
origen en el Uruguay, creo que demuestra claramente que este puerto tiene una fuerza que va más allá de la 
frontera. Ahí es donde está esa estrategia en cuanto a venta de servicios para mercadería de alto valor 
agregado. Tengan en cuenta, por ejemplo, que de esa mitad de contenedores, la mitad a su vez va a Brasil, un 
lugar que tiene puertos en la costa. Uno debería preguntarse: ¿por qué entra por Montevideo si puede entrar 
por Río Grande, San Francisco, Paranaguá, Santos? Sin embargo, entra por acá. ¿Por qué? Porque somos más 
baratos, más seguros y tenemos niveles de calidad. En esos puertos, un contenedor para ser liberado pasa 14 
días. En Uruguay, está liberado en 24 horas. Entonces, 14 o 15 días de "stock" de relojes dentro de un 
contenedor, es mucha plata; más vale bajarlo en Montevideo, meterlo en un camión y distribuirlo en dos días 
en un mercado de consumo, que bajarlo en Santos y pasarse 14 días para recorrer 200 kilómetros de carretera 
hasta San Pablo. Estas son ventajas que tenemos, y que debemos explotar. ¡Ojalá que Brasil -por lo menos 
para nuestros intereses- no logre procesar su reforma portuaria en el corto tiempo, porque nos va a permitir 
aumentar nuestros mercados e ir hacia fronteras más amplias! Y fronteras más amplias, significa aumentar 
nuestros servicios, contenedores y graneles y, en definitiva, prestar esos servicios desde acá. 


En lo que le corresponde al trabajo portuario, pediría al señor Presidente de ANP que los comentara. 


SEÑOR AGUERRE.- El puerto, o el conjunto de puertos, y la comunidad portuaria es un importante 
generador de actividad y un importante multiplicador de posibilidades de empleo. 


Estamos en las instancias finales de un estudio interesante -con gusto dejaré copia a la Comisión de un 
informe de avance que hemos contratado con la Universidad de la República- para estudiar lo que hemos 
denominado el producto bruto portuario, es decir, hasta dónde penetra la actividad que se genera alrededor 
del puerto en la comunidad. 


Ahí vemos cosas interesantes. Por ejemplo que el valor agregado directo del puerto de Montevideo representa 
el 1% del Producto Bruto del país y 10.000 puestos de empleo directo. Es una cosa que nos ha sorprendido a 
nosotros mismos; es una incidencia similar a la que tiene el puerto de Barcelona en Cataluña. 


Para enfocar el tema en lo que puede representar el puerto desde el punto de vista del empleo, analizaría tres 
áreas de actividad diferenciables: importación-exportación, mercaderías de tránsito y trasbordo, y nuevos 
negocios que pueden generarse. 


En primer lugar, en cuanto a la importación-exportación, razonablemente la actividad portuaria y las 
posibilidades de aumentar el empleo van a ir asociadas a cómo le vaya al país y al crecimiento o 
decrecimiento del producto bruto portuario. El puerto tiene poca incidencia con sus tarifas en lo que 
representa al valor FOB de las mercaderías; alrededor del 1% o 2% del valor FOB de la mercadería es la 
incidencia de toda la operativa portuaria y no solo de la tarifa de la ANP. Quiere decir que por más que uno 
hiciera una reducción importante de esos costos, en el total del precio FOB que se paga por esos productos, 
uno no puede decir que vaya a estimular un aumento de la actividad. Diría que en importación-exportación 
iremos más o menos como el producto bruto. Hemos visto en estos años de recesión un decrecimiento 
importante en los niveles de importación que naturalmente los puertos y la actividad portuaria lo sufren, pero 
también hemos visto durante todo el año pasado y en este que un aumento importante de la actividad de 
graneles ha generado un crecimiento del puerto de Nueva Palmira del 55% con respecto al año pasado y una 
previsión del 40% este año. Pero ahí razonablemente iremos con el producto bruto de cada uno de los 
sectores involucrados. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿La estructura del puerto de Montevideo admite la existencia de depósitos 
que permitan a empresas distribuidoras de productos comerciales que ingresan al puerto la 
distribución directa a pequeños o medianos comercios que estén inclusive fuera de la frontera del país, 
como sucede con el puerto de Rotterdam? 


SEÑOR AGUERRE.- El régimen de puerto libre lo habilita y el puerto ha concesionado sus propios 
espacios a empresas privadas que instalan, invierten y explotan depósitos para ese tipo de actividades 
entre otras, incluyendo actividades de valor agregado a las mercaderías. 


Precisamente, iba a entrar al segundo capítulo de mercaderías en tránsito. Esto -como decía el señor Ministro- 
es el 50% del volumen de contenedores que maneja el puerto de Montevideo: mercadería que va de un país a 
un tercer país distinto de Uruguay. O sea que es un volumen importante. Hagamos una cuenta: si en el puerto 
se manejan en el año en el orden de las 100.000 cajas, la mitad de ellas son tránsitos y trasbordos y de esto, 
entre la tercera parte y la mitad son tránsito específicamente, es decir, mercadearía que no solo se baja de un 
barco y se sube a otro sino que se baja del barco, permanece en el país y se le hace actividades de valor 
agregado. En esos depósitos intraportuarios es uno de los lugares donde se hacen estas actividades de valor 
agregado. También en zonas francas se realizan actividades de valor agregado a la mercadería que después se 
envía a terceros países sea por vía portuaria o por otro modo de transporte. Se ha calculado que cada siete 
contenedores adicionales que el país pudiera captar y hacer actividades de agregado de valor, se podría 
generar un puesto de trabajo permanente todo el año. Hoy se mueven aproximadamente 25.000 contenedores 
al año a los que se le hacen actividades de agregado de valor. Si esa cifra pudiera duplicarse -el Ministro 
siempre habla de triplicar o cuadruplicar-, estaríamos hablando de 25.000 cajas más. Si cada siete cajas 
generamos un puesto de trabajo, con 25.000 generaríamos 3.000 puestos de trabajo. Se trata de mercadería 
que está en tránsito entre dos países entre los que Uruguay no está involucrado. Hoy vemos productos 
farmacéuticos de la India que van con destino a México y permanecen en el país; la semana pasada llegaron 
contenedores de arcilla sudafricana que iban a Santiago de Chile vía Montevideo. Estos son negocios que 
Uruguay capta por ser un centro de distribución regional de cargas. 


Hace unos días leí una discusión que se generó en esta Comisión sobre si la recesión está asociada al 
desempleo y si el crecimiento va acompañado del empleo. La conclusión de esa discusión fue que el 
crecimiento no necesariamente trae empleo, aunque parece ser unánime la posición en cuanto a que la 
recesión trae desempleo. Este es un rubro en el que aún en años de recesión local se puede generar 
crecimiento, porque son mercaderías que están en tránsito entre terceros países que pueden tener ciclos 
económicos distintos al nuestro. Esto es lo que lo hace particularmente atractivo y estimulante. 


Yo creo que el país ha trabajado bien en las actividades de tránsito desde 1992 a la fecha. La ley de puertos 
ha generado un marco jurídico único en el litoral atlántico sudamericano, con un régimen jurídico parecido al 
que tiene, por ejemplo, Singapur. Eso es bueno y hay que explotarlo más. 


¿Sobre eso se puede hacer algo más, lo que seguramente es el objeto del trabajo que la Comisión planea? Yo 
creo que sí; hay muchas medidas que podemos tomar para estimular en mayor medida el desarrollo de las 
actividades de tránsito. Algunas son medidas administrativas, de coordinación, de mejor trabajo en armonía 
con los controles aduaneros. Se trata de medidas administrativas que se están encarando. 


¿Hay medidas legislativas que se pueden tomar? Yo creo que sí. En el correr del año pasado no la ANP sino 
la comunidad portuaria en su conjunto preparó un proyecto de ley que fue planteado a diversos legisladores; 
me consta que algunos de esta Comisión lo tienen, pero con mucho gusto se lo podemos hacer llegar a la 
Comisión. Este proyecto plantea medidas sin costo para el Estado de promoción de las actividades de tránsito 
y de logística que pueden generar un marco más estimulante para la generación de empleo. Ese fue el 
segundo capítulo de las mercaderías en tránsito. 


Hay un tercer capítulo que me parece interesante explorar relativo a nuevos negocios que puedan generar 
nuevas actividades que hoy no se dan en el país o que se dan en forma incipiente y que pueden tener 
repercusión sobre el empleo. Una de ellas es el desarrollo en mayor profundidad del negocio de los cruceros, 
que genera no solo actividad portuaria sino actividad turística y de los servicios conexos. Es un negocio que 
está creciendo en el mundo y que Uruguay ha trabajado muy bien a través de la coordinación de entes 
públicos y de empresas y agencias turísticas privadas. Allí hay bastante para caminar. 


Otro nuevo negocio en el que el país creo que se va a encaminar en los próximos años es el de la actividad de 
exportación y tránsito de minerales. Uruguay seguramente tendrá en los próximos años un crecimiento de 
graneles minerales. También tenemos una posibilidad firme de ingresar en el mercado del tránsito de 
minerales por alguno de nuestros puertos. Es importante que atendamos y que captemos este tipo de negocios 
y que busquemos la forma de armonizar con el sector privado políticas que permitan radicarlos en Uruguay. 


En síntesis, en importación y exportación, en tránsito y en nuevos negocios creo que Uruguay tiene 
posibilidades y acciones a emprender que permitirán el empleo de mano de obra en forma más abundante. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- No entendí el concepto de la 
inversión técnica. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Cuando hablamos de la necesidad de generar inversión para crear empleo, 
muchas veces -casi diría que todas las veces- el costo de la inversión tiene un componente -además del 
financiero- que es el aporte técnico para que un determinado emprendimiento se lleve adelante como 
consultorías y demás, que implica un importante costo desde el punto de vista de la inversión que se 
tiene que hacer. A mi juicio, el país ha generado a través de su sistema educativo formal técnicos y 
profesionales universitarios. El tema es cómo evalúa el Ministerio de Transporte y Obras Públicas la 
posibilidad de que ese costo técnico que a veces se paga -con lo cual se incrementa el aporte financiero- 
pueda evitarse con el aporte de los técnicos de las estructuras del Estado. El Estado tiene, por ejemplo 
en el área del Ministerio de Transporte y Obras Públicas, técnicos que pueden aportar sus 
conocimientos, su experiencia y su tiempo -por el cual se le paga- a emprendimientos de la actividad 
pública, de la actividad privada o de ambas en forma conjunta. De esta manera se evita la contratación 
de otros técnicos y se reduce el costo de la inversión. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- El concepto sería inversión 
tecnológica como generadora de empleo y uso de los recursos tecnológicos como colaborador en el 
desarrollo de emprendimientos del sector privado. Esta segunda parte es la que siempre desarrollamos. 
A veces me pregunto si estoy cumpliendo la función de Ministro o la de promotor. A veces me pregunto 
si lo debo hacer y pienso si por ejemplo los legisladores de esta Comisión no me llamarán para 
preguntarme por qué estoy de promotor de negocios del sector privado poniendo los recursos del 
Estado a su favor. La verdad es que muchas veces lo hacemos. Todo lo relativo al puerto de La Paloma 
y gran cantidad de otras actividades las desarrollamos usando esos recursos en las etapas 
preparatorias como la formulación de proyectos y la realización de programas económico-financieros. 
En el caso del Aeropuerto estamos trabajando como una consultoría. Nosotros estamos preparando a 
quien tiene la competencia los programas de inversión, el análisis de costos y de ingresos y los estudios 
de mercado. Si no lo hiciéramos, habría que ir a comprar algún servicio de consultoría dentro o fuera 
del país. De modo que esta parte la desarrollamos. 


La parte de la inversión tecnológica nos parece que como generadora de empleo está funcionando por su 
lado. La pregunta que me hago es si esto está participando en la sociedad y generando empleo en la forma en 
que lo hacen otros sectores. Este país tiene un gran nivel tecnológico producto de su educación, de su 
formación, etcétera; no tengo ninguna duda de ello. Sí tengo algunas dudas en cuanto a dónde está trabajando 


esa gente. ¿Está trabajando en el país o fuera? Muchos están trabajando fuera del país. ¿Está trabajando en 
blanco o en negro? ¿Está trabajando sujeto al régimen tributario del país? Digo esto porque casi toda esa 
gente es residente en el país. Pero, por la actividad económica que desempeñan ¿están haciendo algo más que 
pagando los tributos en su calidad de consumidores? Me pregunto esas cosas cuando estamos hablando de 
sectores en los que el trabajo se paga mejor: me refiero a la informática, a las comunicaciones. Se trata de 
sectores en los que los ciudadanos del país realmente venden muchos servicios. 


Con relación a los acuerdos internacionales vinculados con las inversiones, debo decir que es un gran tema 
que deberá estar en la palestra en los tiempos por venir. Tiene dos sectores; uno, refiere al tratamiento de la 
inversión en el sector público. Cuando vienen los ajustes, se ajusta por la inversión. Uno debería tener la 
inversión separada de las cuentas. Una cosa es el gasto y otra es la inversión. La inversión es un egreso en el 
que incurre hoy porque va a tener una perspectiva de que lo que recibirá será mayor. Pero si resulta que el 
recorte siempre viene por el lado de la inversión, me voy a limitar las posibilidades de crecimiento futuro. 
Creo que ese tema es hijo del concepto de la caja única; es un concepto que se ha establecido en las finanzas 
internacionales y del que siempre pensamos que debe haber una modificación porque, de lo contrario, 
estaremos condenados a que la inversión pública esté cada vez más acotada. Nadie discutirá la condición de 
liberal a Adam Smith, pero en su capítulo de las obras públicas está claro que dice que uno de los cometidos 
principales del Estado es la prestación de las obras públicas, es decir, todas aquellas en las que ningún 
individuo en particular estará en condiciones de llevar adelante el emprendimiento. Por lo tanto -dice-, será 
un cometido que deberá realizar el Estado. Más adelante, expresa que no obstante ello, habrá muchas obras 
que encontrarán en los individuos o grupos de individuos la posibilidad de encararlas por ellos mismos y 
cobrar a través de un precio. Este no es un tema de pensamiento liberal. 


Por lo tanto, creo que hay que independizar las cuentas de la inversión y las del gasto. 


El FMI ha aceptado de parte de ciertos países algunos embriones en este camino. Por ejemplo, la generación 
de fondos dedicados con un determinado fin. Los fondos dedicados saldrían de la cuenta dado que estarían 
determinados para tal emprendimiento. Se trata de fondos de conservación para activos existentes, para 
carreteras, por ejemplo. Creo que el concepto debería ser más amplio a fin de que no fuera restringiendo la 
inversión pública, porque hay lugares en los que es necesaria. 


Por otra lado, otro concepto que también estará en el ámbito internacional en el futuro es el referido a la 
integración. Muchos países se han desarrollado sobre las naciones y no sobre las regiones ni los continentes. 
Se desarrolló todo lo que estaba cerca de las ciudades, donde se encontraban las mayores masas de población. 
Seguramente, en este continente hay una importante cantidad de territorio que tiene bajo nivel de población 
con altas potencialidades agrícolas, minerales, de recursos del subsuelo, etcétera. Si uno dice al sector 
privado que invierta para poder generar riqueza de todas esas potencialidades, lo más probable es que diga: 
"No estoy en condiciones de hacer la inversión pionera". Esto se planteó en Estados Unidos durante el Siglo 
XIX con el tema de los ferrocarriles, pero estaba el aporte de las tierras fiscales que se otorgaban 
conjuntamente con el desarrollo ferroviario. En el continente, la cantidad de tierras fiscales como elemento 
de incentivo es poca. También está claro que la capacidad de endeudamiento de los países está limitada; por 
lo tanto, la cuestión no está allí. Pero, entonces ¿cuál va a ser la cuestión? Habrá que llamar al sector privado 
para decirle que invierta y para que le tenga fe a la potencialidad que tienen estas zonas. De lo contrario, 
habría que compensar esa falta de fe en la potencialidad con un sistema de garantías que permitiera que si los 
mercados se desarrollan -como la potencialidad hace presumir que se van a desarrollar-, los inversores 
encontrarán su repago a través de esa potencialidad ahora transformada en realidad. Y si no es así o si se 
difiere en el tiempo las expectativas, deberá existir un fondo de garantías que permita atender esa expectativa 
no colmada de la inversión privada. 


Esto es lo que dio lugar a una propuesta nuestra en Méjico a nivel de la Reunión de Ministros de América del 
Sur, que va orientada hacia la creación de un fondo de garantías de infraestructura. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Sería un fondo regional? 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Sería un fondo hemisférico; podrá 
ser también regional. 


Sinceramente, no sé dónde está ubicado Uruguay en todo esto. Si analizamos el tema a nivel continental, 
habrá zonas con potencialidades de crecimiento mayores a las nuestras. De esa manera, nosotros deberíamos 
estar contribuyendo al fondo en lugar de ser los beneficiarios. 


Con relación a las inversiones industriales vinculadas al Ministerio de Transporte y Obras Públicas, debo 
decir que permanentemente tratamos de generar nuevas ideas. Algunas han podido prosperar y en otras 
hemos tenido dificultades de todo tipo. 


Recuerdo que cuando planteamos el tema de las zonas de actividad logística se levantaron ciertas resistencias 
de parte de una serie de intereses del país, que requerían el pasaje parlamentario. Nosotros pensamos que es 
un tema muy importante. Un contenedor que va en tránsito y se carga y se descarga en Uruguay deja 

US$ 1.000, pero si le hacemos actividades de logística tipo consolidación, desconsolidación, etiquetado, 
marcado o conjugamos dos productos que llegan de dos orígenes distintos para juntarse en una actividad 
logística, deja US$ 25.000 al país. Quiere decir que no son temas menores. Poder tener más instrumentos 
para lo que se hace o para realizar nuevos negocios resulta entonces interesante. 


Con relación a la marina mercante -que es todo un capítulo-, debo decir que tiene un marco normativo 
bastante bueno, desde el punto de vista tributario, del acceso a la bandera, de la posibilidad de salir de la 
bandera, como elemento de pruebo y veo y si no me voy, y también en cuanto a la zafralidad, que tiñe mucho 
a la producción. Sin embargo, no ha tenido un gran desarrollo. Tuvo un desarrollo bastante importante en la 
década de los noventa, fundamentalmente asociado al transporte de pasajeros realizado por la empresa 
BUQUEBUS, que incorporó a lo largo de esos años una gran cantidad de unidades. No sucedió así en materia 
de cargas, aunque en los últimos tiempos hemos tenido más incorporaciones que en muchos años: cuatro 
barcos se han incorporado a la bandera. 


El tamaño del país parecería que es uno de los elementos que atentan contra la posibilidad de tener una flota 
mercante nacional importante, más allá de todos esos tráficos a los que hacíamos referencia, que implican 
cruzar el Río de la Plata, prestar los servicios de la costa, así como alguna de estas experiencias a las que 
hacíamos referencia. Si uno pensara hacia el futuro y pudiese superar algunos inconvenientes planteados por 
las naciones, tal vez lo que podría pensar el país como mercado atractivo para su flota de marina mercante 
sería una flota de río mercante, asociada a todo el sistema fluvial de la región, es decir los ríos Paraná, 
Paraguay y Uruguay. 


En el otro mercado, la marina oceánica, en el cual nuestro país paga un 8% de las exportaciones, no tenemos 
tamaño que lo justifique. Entre los elementos que tenemos como inhibición, el más importante es el régimen 
laboral. El régimen laboral vigente para la marina mercante es el mismo que existe para las actividades que 
se realizan en terreno del país. La verdad es que eso parte de una omisión de la realidad. En el territorio 
uruguayo no debe ser interesante desde el punto de vista laboral el fomento de la realización de horas extra, 
porque más interesante resulta mantener dos turnos de personal de ocho horas, pero se parte de la hipótesis de 
que en el mercado laboral hay una opción. Por eso es que la legislación establece un valor de la hora extra 
muy superior que la hora de trabajo regular. Pero esa no es la situación del buque, ya que este no tiene en el 
agua gente para incorporar a la tripulación, al cabo de un tiempo. ¿Entonces, qué sucede? Que en la marina 
mercante uruguaya, si se va a pagar de acuerdo con lo que es hábito en la tierra, resulta que termina siendo 
sumamente caro armar una tripulación uruguaya o, de lo contrario, empieza a ser muy barato por hora 
porque, como es mucho más caro en el resultado final, de ese modo se alcanza un valor razonable. 


Eso ha llevado a que desde que estoy de Ministro -unos ocho años- se va prorrogando por decreto un régimen 
laboral para quienes están en la actividad de la marina mercante. Pero esa situación es adecuada para que 
quienes están sigan estando, pero no para que ingresen quienes no están, que preferirán la seguridad de la ley 
antes que la que surge de un decreto. Nadie entonces va a venir a armar un barco en el país, embanderarlo y 
demás, cuando tiene el riesgo de que ese decreto no tenga mayor vigencia y a partir de ahí tengan una 
tripulación que vale una fortuna. Lo que es un poco absurdo es no estar procesando ese tipo de cuestiones en 
el país. Se supone que estamos defendiendo los intereses de los trabajadores, pero al mismo tiempo estamos 
fomentando que vayan a trabajar bajo las normas laborales de otros países que tienen los barcos que andan 
por el mundo. Entonces, tenemos una norma muy exigente en el país en materia laboral -en los otros sentidos 
insisto en que la norma existente es correcta más allá de algunos eventuales ajustes-, pero aceptamos que 
vayan a trabajar bajo las normas laborales de Liberia, Panamá, Chipre o de algún lugar de esos, lo que no 
parece muy razonable. 


Por lo tanto, parecería que habría que ir ajustando la normativa de la marina mercante nacional - 
aprovechando que hay poca marina y pocos intereses creados-, de manera de posibilitar que la bandera 
uruguaya sea conveniente, no de conveniencia: que tenga las mismas virtudes que tienen esas otras banderas. 


Desde el punto de vista de la importancia laboral, la marina mercante -de la pesca no voy a hablar porque es 
competencia del Ministerio de Ganadería, Agricultura y Pesca- tiene un elemento muy relevante: el país 
forma marinos mercantes, en la UTU y en la Armada. Eso ha generado una cantidad muy importante de 
profesionales de la marina mercante que andan por el mundo y que son muy reconocidos por ser muy idóneos 
y por estar trabajando correctamente. Precisamente, este año se ha reglamentado la Ley N* 16.345, en virtud 
de que su reglamentación se encomienda a los Ministerios de Defensa Nacional y de Relaciones Exteriores. 
No le da participación al Ministerio de Transporte y Obras Públicas. Lo establece la ley y por eso no tenemos 
derecho al pataleo. A su vez, tiene un decreto reglamentario, el Decreto N* 19/2003, que ha generado ciertas 
apreciaciones en el personal de la marina mercante. Es importante porque son más de mil los marinos 
uruguayos que se han formado acá y andan por el mundo. Hay un libro blanco donde están anotados quienes 
están aptos para desarrollar la función de marino mercante, y ellos tienen la preocupación de que al quedar el 
tema regulatorio dependiente de la Armada, eventualmente, puedan salir de esa condición. Pero entiendo que 
se trata de un tema que los interesados deberían planteárselo a ustedes, porque además, tienen otros 
planteamientos para formular. 


Este es el tema principal, el que implicaría algunos ajustes en las normas generales y, particularmente, una 
seguridad y régimen especial en lo que corresponde a la parte laboral. Insisto en que el régimen general no es 
aplicable para una unidad que está en el medio del mar y que no puede cambiar de tripulación, bajar a unos y 
subir a otros que vienen nadando. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Seguramente, a través de la Secretaría, solicitaremos al señor Ministro 
algunos datos de decretos y de leyes y, eventualmente, planteos que se han hecho y que no han tenido 
andamiento y que podrían interesarnos. 


Agradecemos su presencia, la del señor Subsecretario y la de sus asesores. Seguramente, en otra oportunidad 
los invitaremos para tratar este tema porque la Comisión viene trabajando en él desde hace tiempo y en un 
momento no muy lejano, un mes o un mes y medio, llegará a las conclusiones a través de un trabajo que los 
asesores y los integrantes de la Comisión están realizando. Tal vez en ese momento lo convoquemos 
nuevamente. 


Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


